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A drive apparatus, for a hybrid vehicle equipped with 
an engine (1) and a motor (6), heats the engine (1) 
or a catalytic converter (9) using the regenerated 
electricity of the motor (6). As the temperature of the 
engine (1) or the catalyst thus rises, air polluting 
components in an exhaust gas discharged via the 
motor (6) or the catalytic converter (9) are reduced. 
Typical air polluting components are NC, NOx and 
CO. 
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EP 12612 

HINTERGRUND DER ERFINDUNG 

5 1. Gebiet der Erfindung: 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Antriebsvorrichtung fur 
ein Hybridfahrzeug mit einer Maschine und einem Antriebsmo- 
tor, und insbesondere auf die Behandlung von Abgas, das er- 
10 zeugt wird, wenn die Maschine in Betrieb gesetzt wird. 

2. Beschreibung des Standes der Technik: 

In vergangenen Jahren wurde zwecks Schutz der Umgebungsluf t 
15 und Gerauschreduzierung einem sogenannten Elektrof ahrzeug, 
das mit einem Elektromotor als einer Antriebsquelle versehen 
ist, ein groBes MaB an Aufmerksamkeit geschenkt. Allerdings 
weist eine Batterie zum Betreiben des Elektromotors nur eine 
begrenzte KapazitSt auf, so daB das Elektrof ahrzeug im Ver- 
20 gleich mit kraftstoff- bzw. benzingetriebenen Fahrzeugen mit 
einer Batterieladung nur eine begrenzte Distcuiz zurucklegen 
kann. AuBerdem dauert es anders als bei der Fill lung mit 
Kraftstoff bzw. Benzin eine lange Zeit, um die Batterie des 
Elektrof ahrzeugs aufzuladen, so daB es unmoglich ist, die 
25 ununterbrochene Fahrstrecke auf ein verniinftiges AusmaB an- 
zuheben . 

Aus diesem Grunde wurde ein Hybridfahrzeug vorgeschlagen , 
das das Abgas- und die Gerauschprobleme von konventionellen 

30 kraftstoff- bzw. benzingetriebenen Fahrzeugen unterdriickt 
und hinsichtlich des Nachteils von Elektrof ahrzeugen erganzt 
ist. In diesem Hybridfahrzeug wird ein Generator von der Ma- 
schine in Betrieb gesetzt, um Elektrizitat zu einem Motor 
zum Antrieb des "Fahrzeugs und auch zum Sammeln der Elektri- 

35 zitat einer Batterie zuzufuhren. In dem Hybridfahrzeug kann 



die Batterie ahnlich dem herkommlichen Elektrof ahrzeug Elek- 
trizitat zu dem Motor fiihren, um das Fahrzeug anzutreiben. 
Da zudem Variationen hinsichtlich des Ausgabe-Drehmoments 
von der Batterie abgeschwacht werden, ist es moglich, die 
Maschine unabh&ngig von den Fahrbedingungen des Fahrzeugs 
unter einer konstanten Bedingung zu betreiben. Es ist daher 
moglich, die Maschine so zu betreiben , daB diese weniger Ge- 
rausch und weniger in dem Abgas enthaltene giftige Substan- 
zen verursacht. 

Fig. 5 der beiliegenden Zeichnung zeigt von den bekannten 
Hybridfahrzeugen ein sogenanntes Serien- Oder Reihen-Hybrid- 
f ahrzeug. Das Reihen-Hybridf ahrzeug beinhaltet eine Maschine 
1, die durch Kraftstoff wie beispielsweise Benzin anzutrei- 
ben ist, einen Generator 2, der von der Maschine 1 in Be- 
trieb zu nehmen ist, um gleichgerichtete Elektrizitat bzw. 
Gleichstromelektrizitat zu erzeugen, eine Batterie 3 zum 
Sammeln der von dem Generator 2 erzeugten Elektrizitat, 
einen Inverter 4 zum Wandeln der gleichgerichteten Elektri- 
zitat bzw. Gleichstromelektrizitat von dem Generator 2 und 
der Batterie 3 in einen bendtigten Wert einer wechselnden 
Elektrizitat bzw. Wechselstromelektrizitat , einen Indukti- 
onsmotor 6, der durch die wechselnde Elektrizitat bzw. Wech- 
selstromelektrizitat von dem Inverter 4 anzutreiben ist, und 
eine Ubertragungs- oder Schaltbox 7 zum Ubertragen der An- 
triebskraft des Motors 6 zu den Radern 8. 

Wahrend eines Leistungsbetriebs wird Kraftstoff wie bei- 
spielsweise Benzin zu der Maschine 1 zur Drehung mit einer 
vorbestimmten Umdrehungszahl pro Minute zugefOhrt. Das Dreh- 
moment der Maschine 1 wird zu dem Generator 2 zur Wandlung 
in gleichgerichtete Elektrizitat ubertragen. Von der so er- 
haltenen Elektrizitat wird eine Menge, die zum.Antrieb des 
Motors 6 ausreicht, zu dem Motor 6 iiber den Inverter 4 zuge- 
fiihrt, und die Oberschussige Elektrizitat wird in der Batte- 
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rie 3 gesammelt. Andererseits wird das Drehmoment des Motors 
6 zu den R&dern 8 uber die Ubertragung 7 geftthrt, um das Hy- 
bridfahrzeug zum Fahren zu bewegen. Wenn die von dem Genera- 
tor 2 zu dem Motor 6 ubermittelte Energie unzureichend ist, 
5 fOhrt die Batterie 3 die fehlende Menge zu. Die Versorgung 
mit Elektrizitat des Motors 6 wird durch Steuerung einer 
eingebauten Schalteinrichtung des Inverters 4 variiert, um 
entsprechend auf das AusmaB der FuBbetatigung des Beschleu- 
nigungs- bzw. Gaspedals zu reagieren. 

10 

Andererseits wird zur Verlangsaraung der Geschwindigkeit des 
Hybridfahrzeugs regeneratives Bremsen als Gegenstuck zum Ma- 
schinenbremsen verwendet. Regeneratives Bremsen wird ent- 
sprechend der Steuerung der in den Inverter 4 eingebauten 

15 Schalteinrichtung durchgefuhrt. Wahrend dieser Regeneration 
wird Drehenergie von den Radern 8 uber die Ubertragung 7 zu 
dem Motor 6 geftthrt, wobei von dem Motor 6 regenerierte 
Elektrizitat erzeugt wird. Diese regenerierte Elektrizitat 
wird durch den Inverter 4 in gleichgerichtete Elektrizitat 

20 gewandelt und dann in der Batterie 3 gesammelt. 

Wie vorstehend ausgefQhrt, trfigt das Hybridf ahrzeug die Ma- 
schine 1. Jedesmal wenn die Maschine 1 betatigt wird, er- 
zeugt sie Abgas. Demnach ist das wichtigste Ziel derzeit, 
25 eine geringe Umweltverschmutzung durch Minimierung der luft- 
verschmutzenden Substanzen in dem Abgas zu erreichen. 

Der AusstoB von luftverschmutzenden Substanzen in dem Abgas 
andert sich genau dann, wenn die Betriebsbedingung der Ma- 

30 schine 1 geandert wird. Beispielsweise erhoht sich, falls 
die Maschine 1 zum Beginn ihres Betriebs gestartet wird, 
wenn ihre Temperatur niedrig ist (Kaltstart) , der AusstoB 
von luftverschmutzenden Substanzen sehr stark. Cblicherweise 
ist das Fahrzeug mit einem Abgasreiniger ausgestattet , der 

35 katalytischer Wandler genannt wird. Falls der katalytische 
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Wandler entsprechend arbeitet, beinhaltet das Abgas nur eine 
sehr geringe Menge von luf tverschmutzenden Substanzen. Falls 
der katalytische Konverter allerdings nur eine niedrige Tem- 
peratur aufweist, arbeitet er nicht entsprechend , so daB der 
5 AusstoB von luf tverschmutzenden Substanzen wie von Kohlen- 
wasserstoff (HC) erhoht ist. Somit sind, falls ein Maschi- 
nenteil oder -element wie der Maschinenkdrper oder der kata- 
lytische Wandler hinsichtlich der Temperatur niedrig ist, 
die luf tverschmutzenden Substanzen in dem Abgas erhoht. 

10 

Die japanische Gebrauchsmuster-Ver6f f entlichung Nr. JP-U-56- 
17724 beinhaltet ein Konzept zum Aufwtrmen der Maschine un- 
ter Verwendung der Elektrizitat von der Batterie. In diesem 
Stand der Technik ist es, da eine Heizeinrichtung zum Auf- 
15 warmen verwendet wird, unmdglich, die regenerierte Elektri- 
zitat effizient zu benutzen. 

Die Druckschrift "Product Engineering" , Vol- 10 , No. 23, No- 
vember 17, 1969, beinhaltet unter der Oberschrift "Hybrid 

20 Bus Responds to Urban Pollution" einen experimentellen Die- 
sel-elektrischen Bus, der mit beidem, einer Dieselmaschine 
und einem Elektromotor , ausgestattet ist, wobei der Elektro- 
motor zum Antrieb durch elektrische Energie ausgebildet ist, 
die entweder durch eine Batterieanordnung oder einen Diesel- 

25 maschinen-Generatorsatz bereitgestellt wird. Zudem bereitge- 
stellt sind elektronische Steuerelemente zum Schalten zwi- 
schen den Energiequellen und zum Schalten vom Pahrbetrieb 
zum regenerativen Bremsen und umgekehrt. Die wahrend des re- 
generativen Bremsens regenerierte Elektrizitat wird nicht 

30 effizient verwendet, da sie im wesentlichen dazu verwendet 
wird, urn auf einem Pegel niedriger Effizienz erneut zu dem 
Motor gefiihrt zu werden. AuBerdem kann sie nicht zur Redu- 
zierung der AusstoBmenge der Maschine verwendet werden. 

35 Zudem beinhaltet das Dokument DE-A-2233793 eine Vorrichtung 
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zur katalytischen Verbrennung von Abgasen einer Brennkraft- 
maschine, wobei eine katalytische Einheit, die aus einer 
kleineren und einer groBeren Untereinheit besteht, vorgese- 
hen ist. Die kleinere Untereinheit ist in der unmittelbaren 
5 Nachbarschaft der Maschine angeordnet und wird mittels elek- 
trischer Energie elektrisch erhitzt, die von einer Batterie 
beim Kaltstart der Maschine vor Zufuhr von Energie zu dem 
Zundsystem der Maschine zugefuhrt wird. In diesem Stand der 
Technik wird, da eine Regeneration von Elektrizitat nicht 
10 durchgefiihrt wird, die zum Heizen der kleineren Untereinheit 
verwendete Energie uneffizient von einer Batterie genommen 
und muB daher von der Maschine zuvor erzeugt werden, so daB 
zusatzliche Verschmutzung erzeugt wird. 

15 ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 

Es ist daher eine Aufgabe dieser Erfindung, eine Antriebs- 
vorrichtung zu schaffen, die Elektrizitat effizient benutzt 
und die in der Lage ist, die Luf tverschmutzung der Maschine 
20 eines Fahrzeugs zu verringern. 

Diese Aufgabe wird gemaB der vorliegenden Erfindung gelost 
durch eine Antriebsvorrichtung fur ein Fahrzeug mit einero 
Motor, der als eine Antriebsquelle des Fahrzeugs dient und 

25 zur Regenerierung von Elektrizitat in der Lage ist, und ei- 
ner Einrichtung, die als Reaktion auf eine laechanische Ab- 
gabe einer Maschine zur Erzeugung von Elektrizitat und zur 
Zufuhr der Elektrizitat zu dem Motor zum Antrieb des Motors 
betreibbar ist, gekennzeichnet durch eine Einrichtung zum 

30 direkten Erhitzen der Maschine oder eines Zielabschnitts , 
der in dem Abgasweg der Maschine vorgesehen ist, unter Ver- 
wendung der durch den Motor regenerierten Elektrizitat, und 
eine Einrichtung zum Steuern der Heizeinrichtung, urn den In- 
halt einer vorbestimmten Komponente in dem Abgas zu unter- 

35 drucken. 
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In der Antriebsvorrichtung dieser Erf indung wird die regene- 
rierte Elektrizitat effizient verwendet, um den AusstoB der 
Maschine zu reduzieren. GemaB dem Stand der Technik wird 
5 eine Heizeinrichtung verwendet, deren Elektrizitat von einer 
anderen Quelle zugefuhrt wird, um die Maschine aufzuheizen, 
wobei es in dieser Erf indung moglich ist, da der AusstoB 
durch Verwendung der regenerierten Elektrizitat reduziert 
werden kann, ein verbessertes AusroaB an Energieef f izienz zu 
10 erhalten. 

Als Erhitzungsziel kann beispielhaft die Maschine oder ein 
katalytischer Wandler angegeben werden. 

15 In einem ersten Beispiel wird durch Erhitzen der Maschine 
unter Verwendung der regenerierten Elektrizitat des Motors 
ein Kaltstart verhindert, ohne eine separate Elektrizitats- 
quelle zu verwenden. 

20 In einem zweiten Beispiel wird die katalytische Reaktion 
durch Erhitzen eines katalytischen Wandlers beschleunigt . 
Der katalytische Wandler dient zur Entfernung von luftver- 
schmutzenden substanzen aus dem Maschinenabgas , und die 
Heizeinrichtung dient zur Erhohung der Menge an entfemten 

25 luftverschmutzenden Substanzen unter Verwendung der regene- 
- rierten Elektrizitat des Motors anstelle von Elektrizitat 
von einer separaten Quelle. 

Die Elektrizitat zufxihrende Einrichtung muB mit zumindest 
30 einer Einrichtung ausgestattet sein, die auf den mechani- 
schen Ausgang der Maschine reagiert, um Elektrizitat zu er- 
zeugen. Falls diese Erzeugungseinrichtung ein Gleichstrom- 
Typ ist und der Motor ein Wechselstrom-Motor ist, ist auBer- 
dem eine Einrichtung wie ein Inverter zum Wandeln der 
35 Gleichstromelektirizitat, die von der Erzeu-gungseinrichtung 
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erhalten wird, in Wechselstrom-Elektrizitat erforderlich. 

Vorzugsweise beinhaltet die Antriebsvorrichtung zudem eine 
Einrichtung wie eine Batterie zum Sammeln der erzeugten Ab- 
5 gabe von der Erzeugungseinrichtung und der regenerierten 
Elektrizit&t von dem Motor und zum Zuftihren der Elektrizitat 
zu dem Motor und der Unterdruckungseinrichtung. Mit dieser 
Sarameleinrichtung ist es moglich, die Antriebsvorrichtung 
derart zu steuern, daB das Fahrzeug als ein Elektrof ahrzeug 

10 betrieben wird, wenn die Temperatur eines Zielteils Oder - 
elements (beispielsweise der Maschine Oder des katalytischen 
Wandlers), das durch die Heizeinrichtung zu erhitzen ist, 
niedriger als eine vorbestimmte Temperatur ist, und daB das 
Fahrzeug als ein Hybridf ahrzeug betrieben wird, wenn sie 

15 groBer als die vorbestinnute Temperatur ist. Falls das Fahr- 
zeug als ein Elektrof ahrzeug betrieben wird, wird der Motor 
nur durch die Elektrizitat von der Batterie und ohne Maschi- 
nenbetrieb mit Leistung versorgt. Falls das Fahrzeug als ein 
Hybridf ahrzeug betrieben wird, wird die Maschine in Betrieb 

20 genommen, um die Erzeugungseinrichtung durch den mechani- 
schen Ausgang der Maschine zur Erzeugung von Elektrizitat in 
Betrieb zu nehmen, und der Motor wird durch beide, die 
letztgenannte Elektrizitat und die Elektrizitat von der Bat- 
terie, rait Leistung versorgt. 

25 

Zudem ist die Bedingung, bei der die Maschine oder der kata- 
lytische Wandler zu erhitzen sind, durch die Reihenfolge der 
Steuerung bestimmt. 

30 Falls beispielsweise die Batterie nicht ausreichend geladen 
ist, wird die regenerierte Elektrizitat verwendet, um diese 
Batterie zu laden. Falls andererseits die Batterie ausrei- 
chend geladen ist, ist es moglich, die Verwendung der rege- 
nerierten Elektrizitat zu wahlen, um die Maschine oder den 

35 katalytischen Wandler zu erhitzen. Zudem wxirde, falls die 
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Maschine gestartet wurde, als die Temperatur der Maschine 
oder des katalytischen Wandlers niedriger als eine vorbe- 
stimmte Temperatur war, dieses in einem Kaltstart resultie- 
ren. Allerdings ist es gemaB dieser Erfindung moglich, die 
5 Erhitzung der Maschine Oder des katalytischen Wandlers durch 
die regenerierte Elektrizitat nur dann auszuwahlen, wenn die 
Temperatur der Maschine oder des katalytischen Wandlers 
niedriger als eine vorbestimmte Temperatur ist. 

10 Zudem kann die Antriebsvorrichtung weiter mit einer Ver- 
brauchseinrichtung hinsichtlich der jenigen Teilelektrizitat 
der regenerierten Elektrizitat des Motors ausgestattet sein, 
die ein UberschuB beztiglich der Anf orderungen der Unterdrtic- 
kungseinrichtungen ist, so daB es moglich ist, zwischen der 

15 Zufuhr der regenerierten Elektrizitat des Motors zu der Un- 
terdrCickungseinrichtung und der Zufuhr der regenerierten 
Elektrizitat des Motors zu der Verbrauchseinrichtung zu 
schalten. Die Temperatur des Kiihlwassers kann als die Tempe- 
ratur der Maschine oder des katalytischen Wandlers erfaBt 

20 werden. 

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNG 

Fig. 1 ist ein Blockschaltbild, das eine Antriebsvorrichtung 
25 gemaB einem erstem Ausf Uhrungsbeispiel dieser Erfindung 
zeigt; 

Fig. 2 ist ein FluBdiagramm, das die - Steuerungsart einer 
elektronischen Steuereinheit (nachstehend lf ECU M genannt) in 
30 dem ersten Ausf uhrungsbeispiel zeigt; 

Fig. 3 ist ein Blockschaltbild, das eine modifizierte An- 
triebsvorrichtung gemaB einem zweiten Ausf uhrungsbeispiel 
der Erfindung zeigt; 
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Fig, 4 ist ein Blockschaltbild , das die Steuerungsart der 
ECU in dem zweiten Ausf iihrungsbeispiel zeigt, und 

Fig. 5 ist ein Blockschaltbild, das eine herkommliche An- 
5 triebsvorrichtung zeigt. 

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG 

AusfCLhrungsbeispiele dieser Erfindung werden nun unter Be- 
10 zugnahme auf die Zeichnung beschrieben. 

Fig. 1 zeigt eine Antriebsvorrichtung fur ein Hybrid-fahr- 
zeug gemaB einem erstem Ausf iihrungsbeispiel der Erfindung. 
Abschnitte Oder Elemente, die denen des in Fig. 5 gezeigten 
15 Standes der Technik gleichen, sind mit gleichen Bezugszei- 
chen versehen und eine Beschreibungswiederholung ist wegge- 
lassen. 

Eine Auspuf f leitung 14 der Maschine 1 ist mit einem kataly- 
20 tischen Wandler 9 zum Reinigen des Abgases versehen. Der ka- 
talytische Wandler 9 entfernt Kohlenwasserstof f (HC), Koh- 
lenmonoxid (CO) und Stickstoff oxide (NOx) in dem Abgas durch 
einen katalytischen Vorgang. Er oxidiert HC und CO und redu- 
ziert NOx. Zu diesem Zweck ist der katalytische Wandler 9 
25 mit beispielsweise Katalysator-Teilchen besttlckt bzw. ge- 
packt f so daB die vorstehend beschriebene Oxidation und Re- 
duktion auftritt, wenn das Abgas in Kontakt mit dem Kataly- 
sator kommt. Fiir eine ausreichende Vorfuhrung der Katalysa- 
tor-Arbeitsweise ist es erforderlich, die Temperatur des Ka- 
30 talysators auf zumindest uber 600 °C zu halten. Der Kataly- 
sator wird ublicherweise auf einer hohen Temperatur durch 
das hochtemperaturige Abgas gehalten. 

In dem katalytischen Wandler 9 ist ein Temperatursensor 13 
35 zum Erfassen der Temperatur des katalytischen Wandlers 9 
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vorgesehen, um den ein Ableitungs- bzw. Uberbruckungswider- 
stand 10 zum Erhitzen des katalytischen Wandlers 9 angeord- 
net ist. Der tfberbruckungswiderstand 10 erzeugt beiia Erhalt 
eines Stromes von dem Inverter 4 Hitze. Mit dem Inverter 4 
5 ist auch ein Ableitungs- bzw. tiberbruckungswiderstand 10A 
verbunden, so daB es moglich ist, unter Verwendung eines Um- 
schalter-Schaltkreises 15 zwischen der Zufuhr der Elektrizi- 
tat von dem Inverter 4 zu dem tiberbruckungswiderstand 10 zu 
der Zufuhr der Elektrizitat von dem Inverter 4 zu dem Uber- 

10 briickungswiderstand 10A zu schalten. Die Antriebsvorrichtung 
beinhaltet ebenfalls eine elektronische Steuereinheit (ECU) 
5 zum Steuern der Maschine 1, des Inverters 4 und des Um- 
schalter-Schaltkreises 15 auf der Basis der Spannung der 
Batterie 3 und der Temperatur des katalytischen Wandlers 9, 

15 die von dem Temperatursensor 13 erfaBt wurde. 

Die Arbeitsweise der Antriebsvorrichtung wird nun unter Be- 
zugnahme auf das in Fig. 2 gezeigte FluBdiagramm beschrie- 
ben. 

20 

Zu Beginn bestimmt die ECU 5, ob ein (nicht gezeigter) Ztlnd- 
schalter eingeschaltet ist oder nicht (Schritt S101). Falls 
er eingeschaltet ist, vergleicht die ECU 5 die Temperatur 
des katalytischen Wandlers 9 mit einer vorbestimmten Tempe- 

25 ratur TO auf der Basis der Daten von dem Temperatursensor 13 
(Schritt S102). Diese vorbestimmte Temperatur TO ist auf die 
niedrigste zum Start der Maschine 1 erf orderliche Temperatur 
voreingestellt. Das Ergebnis dieser Entscheidung ist derart, 
daB, falls die Temperatur des katalytischen Wandlers 9 gro- 

30 Ber als die vorbestimmte Temperatur TO ist, die ECU 5 die 
Maschine 1 startet, so daB das Hybridf ahrzeug als ein in Qb- 
licher Weise benzinbetriebenes Fahrzeug starten kann 
(Schritt S103). Falls die Maschine 1 bereits gestartet 
wurde, ist es wesentlich, den Betriebsvorgang der Maschine 1 

35 einfach f ortzusetzen. 
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In diesem Zustand bestimmt die ECU 5 zudem, ob zu diesem 
Zeitpunkt regeneratives Bremsen vorliegt oder nicht (Schritt 
S104). Dieses liegt darin begrundet, daB, obwohl so viel wie 
5 moglich von der mittels des regenerativen Bremsens erzeugten 
Elektrizitat gesammelt werden soil, die Lebensdauer der Bat- 
terie 3 verkiirzt wiirde, falls diese Qberladen wtirde. Im 
Schritt S105 wird eine Entscheidung getroffen, ob die Batte- 
rie 3 geladen werden kann oder nicht. Falls die Spannung der 
10 Batterie 3 niedriger als eine vorbestimmte hohe Spannung 
ist, erkennt die ECU 5 die Batterie 3 als ladbar und ftthrt 
dann der Batterie 3 unter Steuerung des Schalters 15 die re- 
generierte Elektrizitat zu (Schritt S106). 

15 Falls die Spannung der Batterie 3 groBer als die vorbe- 
stimmte hohe Spannung ist, ist es nicht vorzuziehen, daB die 
Batterie 3 geladen wird. Die ECU 5 bestimmt dann, ob die 
Temperatur des katalytischen Wandlers 9 groBer als eine vor- 
bestimmte Temperatur Tl ist oder nicht (Schritt S107)* Diese 

20 vorbestimmte Temperatur Tl ist auf einen hdheren Wert als 
die vorbestimmte Temperatur TO voreingestellt und ist eine 
Temperatur, die verwendet wird, wenn entschieden wird, ob 
die Temperatur des Abgases ausreichend hoch ist oder nicht. 
Die Temperatur des katalytischen Wandlers 9 wird von dem 

25 Temperatursensor 13 gemessen. Falls die Temperatur des kata- 
lytischen Wandlers 9 hoher als die vorbestimmte Temperatur 
Tl ist, ist es nicht erforderlich, den katalytischen Wandler 
9 zu erhitzen, und tatsachlich ist es vorzuziehen, daB der 
katalytische Wandler 9 nicht erhitzt wird. Die ECU 5 fiihrt 

30 dann die regenerierte Elektrizitat dem Uberbruckungswider- 
stand 10A sowie der Steuerung des Schalters 15 zu und der 
Oberbruckungswiderstand 10A leitet die regenerierte Energie 
ab (Schritt S108), wodurch eine ausreichende regenerative 
Bremskraft sichergestellt ist. 



35 
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Falls die Temperatur des katalytischen Wandlers 9 niedriger 
als die vorbestimmten Temperatur Tl ist, kann der katalyti- 
sche Wandler 9 erhitzt werden. Daher ist es moglich, Elek- 
trizitat zu dem Uberbruckungswiderstand 10 zu fuhren, und 
5 die ECU 5 fiihrt somit die regenerierte Elektrizitat dem 
Uberbruckungswiderstand 10 zu (Schritt S109). Durch Wieder- 
holung dieser AblSufe fiihrt die ECU 5 die regenerative Brem- 
selektrizitat dem Uberbruckungswiderstand 10, dem ttberbriic- 
kungswiderstand 10A oder der Batterie 3 zu, urn das erforder- 
10 liche regenerative Bremsen durchzuf iihren. 

Als Ergebnis des Bestimmens der Temperatur des katalytischen 
Wandlers 9 im Schritt S102 wird dann, falls die Temperatur 
des katalytischen Wandlers 9 die vorbestimmte Temperatur TO 

15 nicht erreicht, seitens der ECU 5 die Maschine 1 nicht ge- 
startet und der Motor 6 in Betrieb gesetzt, urn das Hybrid- 
fahrzeug zur Bewegung als ein Elektrof ahrzeug zu veranlassen 
(Schritt S110). Wahrend das Fahrzeug als ein Elektrof ahrzeug 
fahren gelassen wird, bewirkt die ECU 5 unter Steuerung des 

20 Schalters 15, daB der Uberbruckungswiderstand 10 leitet 
(Schritt Sill). Durch diese Steuerung erhoht sich die Tempe- 
ratur des katalytischen Wandlers 9 schnell, um die vorbe- 
stimmte Temperatur TO zu erreichen, so daB das Hybridf ahr- 
zeug dann als ein benzinbetriebenes Fahrzeug fahren kann. 

25 

Wie vorstehend beschrieben, wird in diesem Ausfuhrungsbei- 
spiel, falls die Temperatur des katalytischen Wandlers 9 
- niedriger als die vorbestimmte Temperatur TO ist, die Ma- 
schine 1 nicht gestartet und der katalytische Wandler 9 

30 durch den Uberbruckungswiderstand 10 erhitzt. Daher ist es 
moglich, zu verhindern, daB die Maschine 1 in einem Zustand 
betrieben wird, in dem die Temperatur des katalytischen 
Wandlers 9 niedrig ist und die Abgasreinigungsf Shigkeit un- 
zureichend ist, wodurch eine erhohte Konzentration von luft- 

35 verschmutzenden Substanzen wie HC in dem Abgas verhindert 
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ist. Wahrend des regenerate ven Bremsens ist es, da die ECU 5 
den Schalter 15 zum achalten zwischen Zufuhr der regenerier- 
ten Elektrizitat zu der Batterie und Zufuhr der regenerier- 
ten Elektrizitat zu den Uberbruckungswiderst&nden 10 , 10A in 
5 Abhangigkeit von der Spannung der Batterie 3 veranlaBt, mog- 
lich, einen negativen EinfluB auf die Batterie 3 aufgrund 
exzessiv regenerierter Elektrizitat . zu verhindem. Zudem 
kann, falls die Spannung der Batterie 3 ausreichend hoch ist 
und die Batterie 3 keine Elektrizitat aufnehmen kann, die 

10 regenerierte Elektrizitat durch den Oberbruckungswiderstand 
10A verbraucht werden, wenn die Temperatur des katalytischen 
Wandlers 9 hoher als die vorbestimmte Temperatur Tl ist, und 
kann andernfalls von dem Oberbrtickungswiderstand 10 ver- 
braucht werden , wenn die Temperatur des katalytischen Wand- 

15 lers 9 niedriger als die vorbestimmte Temperatur Tl ist. Da- 
her ist es moglich, eine ausreichende regenerative Brems- 
kraft unter Schutz der Batterie 3 sicherzustellen. 

Fig. 3 zeigt eine modif izierte Antriebsvorrichtung gemaB ei- 
20 nem zweiten Ausf iihrungsbeispiel , bei dem die Maschine 1 zu 
erhitzen ist. Abschnitte oder Teile # die denen der Fig. l 
gleichen, sind mit gleichen Bezugszeichen versehen, und jed- 
wede Beschreibungswiederholung ist weggelassen. In diesem 
Ausfiihrungsbeispiel ist die Maschine 1 mit einer Heizein- 
25 richtung und einem Temperatursensor ausgestattet. Falls die 
Temperatur der Maschine 1 niedrig ist, wird die Maschine 1 
erhitzt. 

Fig. 4 zeigt, wie die Maschine 1 in dem zweiten Ausftth- 
30 rungsbeispiel zu erhitzen ist. Schritte, die denen der Fig. 
2 gleichen, sind mit gleichen Bezugszeichen versehen, und 
eine Beschreibungswiederholung ist weggelassen. In diesem 
Ausfiihrungsbeispiel bestimmt in einem Schritt S102 die ECU 5 
anhand des Ausgangs eines Temperatursensors 21, ob die Tern- 
35 peratur des Kuhlwassers hoher als eine vorbestimmte Tempera- 
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tur TO ist Oder nicht. Falls die Temperatur des Kiihlwassers 
niedriger als die vorbestimmte Temperatur TO ist, veranlaBt 
die ECU 5 das Fahrzeug zur Fahrt als ein Elektrof ahrzeug 
(Schritt S110) und bewirkt unter Steuerung des Schalters 15, 
5 daB eine Heizeinrichtung 20 leitet (Schritt Sill). Falls an- 
dererseits die Temperatur des Kiihlwassers hoher als die vor- 
bestimmte Temperatur TO ist, ftthrt die ECU 5 den Schritt 
S103 zum Start der Maschine 1 aus. Im Schritt S107 bestimmt 
die ECU 5 auf der Basis des Ausgangs von dem Temperatursen- 

10 sor 21, ob die Temperatur des Kiihlwassers hoher als die vor- 
bestimmte Temperatur Tl ist Oder nicht. Als Ergebnis dieser 
Bestimmung nimmt, falls sie hoher als die vorbestimmte Tem- 
peratur Tl ist, die ECU 5 an, daB es nicht vorzuziehen ist, 
die Maschine 1 zu erhitzen, und fuhrt deshalb iiber den 

15 Schalter 15 Strom zu dem Uberbriickungswiderstand 10A 
(Schritt S108). Falls sie niedriger als die vorbestimmte 
Temperatur Tl ist, bewirkt die ECU 5 zum Erhitzen der Ma- 
schine 1 iiber den Schalter 15, daB die Heizeinrichtung 20 
leitet (Schritt S109). Durch diese Steuerung ist es, falls 

20 die Temperatur der Maschine 1 niedrig ist, moglich, die Ma- 
schine 1 vor ihrem Start zu erhitzen, so daB die Maschine 1 
nur in einem Zustand geringer bzw. fehlender Reibung betrie- 
ben werden kann, und es ist moglich, den AusstoB von luft- 
verschmutzenden Substanzen von der Maschine 1 auf ein Mini- 

25 mum abzuschwachen . 

Im Schritt SI 05 der Figuren 2 und 4 wird, falls die Spannung 
der Batter ie 3 nicht eine hohe Spannung ist, die regene- 
rierte Elektrizitat ohne Verlust der Batterie 3 zugefiihrt. 

30 Falls allerdings eine Erhitzung erforderlich ist, kann zu 
dem Schritt S107 Oder S108 fortgefahren werden, auch wenn 
die Batter iespannung nicht eine hohe Spannung ist. In den 
dargestellten Ausfuhrungsbeispielen sind die maschinenbezo- 
genen, zu erhitzenden Teile der katalytische Wandler 9 und 

35 die Maschine 1. Alternativ kann das maschinenbezogene Teil 
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jedes andere Element oder Medium sein, wie Maschinendl, des- 
sen Temperatur bei Erhitzung ansteigen kann. 

GemaB der Antriebsvorrichtung dieser Erfindung ist es, da 
5 die Maschine nach Erhitzung eines maschinenbezogenen Teils 
zum Reinigen des Abgases der Maschine gestartet wird, mog- 
lich, ein wesentlich verbessertes , gering verschiautzendes 
Hybridfahrzeug zu realisieren. Zudem kann, da die regene- 
rierte ElektrizitSt zur Erhitzung verwendet werden kann, 
10 eine verbesserte Energieef f izienz erhalten werden. 
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1. Antriebsvorrichtung fur ein Fahrzeug mit 

einem Motor (6), der als eine Antriebsquelle des Fahrzeugs 

dient und zur Regenerierung von Elektrizitat in der Laae 
ist, und y 

einer Einrichtung (2, 3, 4), die als Reaktion auf eine me- 
chanrsche Abgabe einer Maschine (i) zur Erzeugung von Elek- 
trizitat und zur zufuhr der Elektrizitat zu dem Motor (6) 
zum Antrieb des Motors (6) betreibbar ist, 
gekennzeichnet durch 

eine Einrichtung (10; 20) zum direkten Erhitzen der Maschine 
(1) Oder eines Zielabschnitts (9), der in dem Abgasweg der 

Maschme (l) vorgesehen ist, unter Verwendung der durch den 

Motor (6) regenerierten Elektrizitat, und 

eine Einrichtung (5) zum Steuern der Heizeinrichtung (io- 
20), um den Inhalt einer vorbestimmten Komponente in dem Ab- 
gas zu unterdriicken . 
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Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, „ OD ei der Zielab- 
schnitt ein katalytischer Wandler (9) zum Entfernen der vor- 
bestimmten Komponente mittels katalytischer Reaktion ist. 

3. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (5) die regenerierte 
Elektrizitat des Motors (6) der Heizeinrichtung (i 0/ 20) nur 
zufuhrt, wenn die Temperatur des ziels (i, 9 ) der Heizein- 
richtung (10, 20) niedriger als eine vorbestimmte Temperatur 
ist. 

4. Antriebsvorrichtung nach Anspruch l oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Elektrizitat zufuhrende Einrichtung 
(2, 3, 4 ) zur Ladung mit der generierten Elektrizitat und 
der regenerierten Elektrizitat des Motors (6) und zur Zufuh- 
rung der Elektrizitat zu- dem Motor (6) und der Heizeinrich- 
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tung (10, 20) eine Batterie (3) beinhaltet. 
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5. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB, falls die Temperatur des Ziels (l, 9) der Heizein- 
richtung (10, 20) niedriger als eine vorbestimmte Temperatur 
ist, die steuereinrichtung (5) auf die Elektrizitat von der 
Batterie (3) ohne Inbetriebnahme der Maschine (l) reagiert, 
und daB, falls die Temperatur des Ziels (l, 9) der Heizein- 
richtung (10, 20) hoher als die vorbestimmte Temperatur ist, 
die Steuereinrichtung (5) die Maschine (1) in Betrieb nimmt 
und auf den mechanischen Ausgang der Maschine (1) reagiert, 
um die Elektrizitat zufiihrende Einrichtung (2, 3, 4) zum Er- 
zeugen von Elektrizitat in Betrieb zu nehmen und auf die 
letztgenannte Elektrizitat und die Elektrizitat von der Bat- 
15 terie (3) reagiert, um den Motor (6) in Betrieb zu nehmen. 

6. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (5) die regenerierte 
Elektrizitat der Heizeinrichtung (10, 20) nur dann zufuhrt, 
wenn die Batterie (3) ausreichend geladen ist. 
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7. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Vorrichtung zudem eine Ein- 
richtung (10A) zum Verbrauch derjenigen Teilelektrizitat der 
regenerierten Elektrizitat, die hinsichtlich der Anforderung 
einen UberschuB darstellt, beinhaltet. 

8. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Vorrichtung zudem eine Einrichtung (15) zum Um- 
schalten zwischen der Zufuhr der regenerierten Elektrizitat 
des Motors (6) zu der Heizeinrichtung (io, 20) und der Zu- 
fuhr der regenerierten Elektrizitat des Motors (6) zu der 
Verbrauchseinrichtung (10A) beinhaltet. 

9. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 7, da- 
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durch gekennzeichnet, daB die Vorrichtung zudem eine Ein- 
richtung (21) zum Erfassen der Temperatur des Ziels (1, 9) 
der Heizeinrichtung (10, 20) anhand der Temperatur des Kiihl- 
wassers beinhaltet. 

10. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspruche l bis 7, 
dadurch gekennzeichnet , daB die Elektrizitat zufuhrende Ein- 
richtung (2, 3, 4) zum Erzeugen von Gleichstrom-Elektrizitat 
eine Einrichtung (2) , die auf den mechanischen Ausgang der 
Maschine (1) reagiert, und eine Einrichtung (4) beinhaltet, 
die zum Wandeln der von der Erzeugungseinrichtung (2) erhal- 
tenen Gleichstrom-Elektri z itat in Wechselstrom-Elektri zitat 
dient. 
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